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® Entluftungs- und Uberrollventil und Kraftstoffpumpenmodul 

(57) Ein K raftst off d a mpf entluftungs- und Uberrollventil ho- 
her Durchflussrate mit einem SchwimmerventN, das ei- 
nen Dampfauslass fortschreitend schlieSt, um die Entluf- 
tung von Kraftstoffdampf aus einem Kraftstofftank sowie 
die Zugabe fliissigen Kraftstoffs zum Tank zu steuern. Der 
Schwimmer schliefct einen Teil des Dampfauslasses, 
wenn flussiger Kraftstoff sich auf einem ersten Niveau in 
einem Fahrzeug-Kraftzeugtank befindet. Ein Korper ver- 
schliefct den Dampfauslass vollstandig bei Uberrollzu- 
standen des Fahrzeuges. Ein oder mehrere getrennte 
Stromungshindernisse sind so ausgebildet und angeord- 
net, dass sie ein Entweichen von flussigem Kraftstoff 
durch den Dampfauslass verhindern. 
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Beschreibung 

Bezugnahme auf verwandte Anmeidungen 

fOOOll Diese Paten tanmeldung ist eine continuation-iii- 5 
part der US-Patentanmeldung Serial Nr. 09/300,929, einge- 
reicht am 28. April 1999, nun US-Patent-Nr. 6,213,100 Bl, 
erteilt am 10. April 2001, und US-Patentanmeldung Serial 
Nr. 09/755,478, eingereicht am 5. Januar 2001 als deren 
continuation-in-part. 10 

Gebiet der Erfindung 

[0002] Diese vorliegende Erfindung bezieht sich allge- 
mein auf Fahrzeug-Kraftstoffsysteme und insbesondere auf 15 
ein Dampfentluftungs- und Uberroliventil fur einen Fahr- 
zeug-Kraftstofftank und ein Kraftstoffpumpenmodul, das 
cin dcrartigcs Dampfentluftungs- und Uberroliventil cnthalt. 



Hintergrund der Erfindung 
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[0003] Der Umweitschutz erfordert eine Reduzierung der 
Emission von Kraftstoffdampfen in die Atmosphare. Eine 
Quelle deraruger Kraftstoffdampfe wird von den Kraftstoff- 
tanks von Kraftfahrzeugen gebildel, die Benzin oder andere 25 
fluchtige Kohlenwasserstoff-Kraftstoffe verwenden. Kraft- 
stoffdarnpf kann wahrend des BefuUen des Tanks und auch 
nach dem BefuUen des Tanks in die Atmosphare entwei- 
chen. Die Verwendung eines bordeigenen Dampfruckge- 
winnungssystems zum Entfemen uberschussigen Kraftstoff- 30 
dampfs aus dem Kraftstofftank ist eine Losung dieses Pro- 
blems. Typischerweise wird ein Kanister mit Aktivkohle 
vorgesehen, der Kraftstoffdampf durch eine Ventilanord- 
nung an der Oberseite des Kraftstofftanks empfangt und mit 
dem Saugrohr der Brennkraftmaschine in Verbindung stent, 3> 
urn wahrend des Betriebs der Brennkraftmaschine Kraft- 
stoffdampf aus dem Kanister abzuziehen. Die Ventilanord- 
nung kann ein Ventil umfassen, das auf das Kraftstoffniyeau 
im Tank anspricht, urn bei einem ausreichend niedrigen 
Kraftstoffniveau offen zu bieiben, damit Kraftstoffdampf 40 
aus dem Kraftstofftank in den Kanister flieBen kann. Wenn 
das Kraftstoffniveau beim BefuUen ansteigt, bewegt sich ein 
Schwimmer nach oben, um das Ventil zu schlieBen und da- 
durch zu verhindern, dass flussiger Kraftstoff durch das 
Ventil in den Kanister flieBt. Das geschlossene Ventil ver- 45 
hindert auBerdem, dass Kraftstoffdampf in den Dampfkam- 
ster flieBt. Ein derartiges System ist in der US-A-5 579 802 
offenbart. 

[0004] Einige dieser Systeme erfordern eine hohe Durch- 
flussrate, um den Dampfstrom aus dem Kraftstofftank zu 50 
dem Kanister zu steuern. Zur Zeit erhaltUche Ventile dieser 
Bauart haben die Tendenz, dass sie von dem Dampfdruck im 
Kraftstofftank in ihre SchlieBsteUung bewegt werden, ob- 
wohl sie eigentUch geoffnet sein sollten. Dies verhindert, 
dass Dampf durch das Ventil in den Kanister stromt, was 55 
dem Zweck des Systems zuwiderlauft. AuBerdem sprechen 
vorbekannte Kraftstoffniveau- und Dampfentluftungsven- 
tile mit einem einzigen Schwimmer auf das Kraftstoffniveau 
im Kraftstofftank an, um das Ventil zu schlieBen, wobei das 
Ventil geschlossen gehalten wird, wahrend das Kraftstoffni- 60 
veau an oder nahe dem gewunschten maximalen Kraftstoff- 
niveau im Tank verbleibL um die Menge an flussigem Kraft- 
stoff zu begrenzen, die unerwunschterweise durch das Ventil 
entweicht. Das Ventil geschlossen zu halten, wahrend das 
Kraftstoffniveau an oder nahc dem maximalen Kraftstoffni- 65 
veau im Tank verbleibt, ist unerwiinscht, da das Zugeben 
von Kraftstoff in den Tank bei beschlossenem Ventil den 
Druck im Tank rasch erhoht und die Abgabe von Kohlen- 



wasserstoff-Kraftstoffdampfen in die Atmosphare beim Be- 
fuUen und im Gebrauch des Fahrzeuges den Kraftstoff- 
dampfstrom zum Kanister unterbindet. 
[0005] Wenn ferner ein Fahrzeug anhalt, rasch durch eine 
Kurve fahrt oder sich uber unwegsames Gelande bewegt, 
kann es zu einem erheblichen Aufwirbeln und Spritzen von 
Kraftstoff im Kraftstofftank kommen. Es wurde festgesteUt, 
dass derartige Bewegungen des Kraftstoffs im Tank beson- 
ders heftig sind, wenn der Tank zwischen ein Viertel und 
drei Viertel voll ist. HerkommUche Dampfentluftungsven- 
tile lassen es zu, dass eine betrachtliche Menge an flussigem 
Kraftstoff aus dem Kraftstofftank durch das Dampfentluf- 
tungsventil entweichen kann, worauf es in den Dampfspei- 
cher flieBt, weicher ein begrenztes Volumen und eine be- 
grenzte Speicherkapazitat hat und rasch mit dem flussigen 
Kraftstoff gefiillt wird. Typischerweise entweicht der fliis- 
sige Kraftstoff aus herkommlichen Dampfentluftungsventi- 
lcn, da ihr Auslass nicht ausreichend geschutzt ist gegen 
Spritzkraftstoff und der VentilschlieBmechanismus nicht 
rasch genug anspricht, um das Ventil zu schlieBen und das 
Entweichen von flussigem Kraftstoff zu verhindern. 
[0006] Typischerweise wird ein getrenntes UberroUventil 
in einem Kraftstoffsystem in Reihe geschaltet mit einem 
DampfentluftungsventU verwendet. Bei normalen aufrech- 
ten Stellungen bzw. Lagen des Fahrzeuges isi das Uberroli- 
ventil geoffnet, damit Kraftstoffdampf zum Kanister stro- 
men kann, und wenn sich das Fahrzeug auf der Seite oder in 
einer UberroUlage wie zum Beispiel wahrend und nach ei- 
nem UnfaU befindet, ist das Uberroliventil geschlossen, um 
zu verhindern, dass flussiger Kraftstoff aus dem Kraftstoff in 
den Tank durch das Entluftungsventil flieBt. Typische 
Dampfentluftungs- und UberroUventile sind in einer Off- 
nung des Kraftstofftanks untergebracht, und eine Kraftstoff- 
pumpe wird durch eine getrennte Offnung im Kraftstofftank 
hindurch eingebaut. Es konnen zusatzUche Offnungen im 
Kraftstofftank vorgesehen werden, um weitere Bauteile wie 
ein Druckentlastungsventil und dergleichen vorzusehen. 
Jede Offnung im Kraftstofftank kann jedoch zu einer Lek- 
kage von Kohlenwasserstoff-Kraftstoffdampfen in die At- 
mosphare fuhren. 



Zusammenfassung der Erfindung 

[0007] Ein Dampfentluftungs- und UberroUventil mit ho- 
her Durchflussrate verwendet ein Schwimmerventil, das fur 
ein fortschreitendes teilweises FUeBen eines Dampfauslas- 
ses sorgt, um die Enduftung von Kraftstoffdampfen aus ei- 
nem Kraftstofftank und die Zugabe flussigen Kraftstoffs 
zum Tank zu steuern. Ein Schwimmer schUeBt einen Teil 
des Dampfauslasses in Abhangigkeit davon, dass sich flussi- 
ger Kraftstoff auf einem ersten Niveau relativ zu dem Ventil 
befindet. Ein Korper oder Gewicht verschiieBt den Rest des 
Dampfauslasses in Abhangigkeit von einem UberroUvor- 
gang des Fahrzeuges, um das Entweichen flussigen Kraft- 
stoffes und Dampfes aus dem Fahrzeugtank wahrend Uber- 
roUlagen des Fahrzeuges zu verhindern. Ein oder mehrere 
getrennte Stromungshindernisse sind so ausgebildet und an 
geordnet, dass sie ein Entweichen flussigen Kraftstoffs 
durch den Dampfauslass bei geoffnetem Ventil verhindern. 
[0008] Um die Anzahl der Offnungen im Kraftstofftank zu 
verringern und die Fertigung und Montage des Dampfent- 
luftungs- und Uberrollventils zu vereinfachen, kann es zu- 
mindest teilweise als integraler Bestandteil eines Kraftstoff- 
pumpenmoduls ausgebildet werden, das in dem Kraftstoff- 
tank angcordnct ist. Idcalcrwcisc kann cin den Dampfaus- 
lass bildender oberer Abschnitt des Dampfentluftungs- und 
UberroUventils als integraler Bestandteil eines Flansches 
des Kraftstoffpumpenmoduls ausgebildet werden, der abge- 
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dichiet mil dem Krafistoflftank verbunden ist. Dies verhin- 
dert einen Leckpfad um einen den Dampfauslass bildenden 
Korper des Dampfentluftungs- und Uberroliventils, um die 
Gefahr zu verringem, dass fliissiger Kraftsroff aus dem 
Kraftstofftank entweicht. Dadurch, dass das Dainpfentluf- 
tungs- und Uberrollventil in das Kraftstoffpumpenmodul in- 
tegriert wird, wird eine Beschadigung des Dampfenduf- 
tungs- und Uberroliventils vennieden, wenn ein unterer Ab- 
schnitt des Krafts toffpumpenmodu Is, der die Kraftstoff- 
pumpe enthalt, von dem oberen Ransch wahrend eines Un- 
falls wegbricht. 

[0009] Das erfindungsgemaB ausgebildete Dampfenduf- 
tungs- und Uberrollventil das eine hohe Durchflussrate 
bzw. -kapazitat hat, offnet und schlieBt in Abhangigkeit von 
dem Kraftstoffniveau im Kraftstofftank, verhindert, dass 
fliissiger Kraftstoff aus dem Kraftstofftank in den Dampfka- 
nister entweicht, schlieBt automatisch bei einem Uberroll- 
vorgang, bcgrcnzt das ntaximalc Kraftstoffnivcau im Tank 
beim Befiillen, ernioglicht ein mehrf aches Verse h lie Ben ei- 
ner Einfullduse beirri Tanken und verhindert zumindest 
weitgehend, dass weitgehend, dass aufspritzender fliissiger 
Kraftstoff durch den Dampfauslass entweicht. Das erfin- 
dungsgemaB ausgebildete Dampfentluftungs- und Uberroll- 
ventil ist robust, dauerfest, betriebssicher, einfach im Auf- 
bau und wirlschaftlich in Fertigung und Montage und hat 
dariiber hinaus eine lange Lebensdauer. 
[0010] Anhand der Zeichnungen werden Ausfuhrungsbei- 
spiele der Erfindung naher erlautert. Es zeigt: 
[0011] Fig. 1 eine perspektivische Ansicht eines Dampf- 
entluftungs- und Uberroliventils, in der der untere Abschnitt 
des Dampfentluftungs- und Uberroliventils zu sehen ist; 
[0012] Fig. 2 eine perspektivische Ansicht des Dampfent- 
luftungs- und Uberroliventils in Fig. 1, in der der obere Ab- 
schnitt zu sehen ist; 

[0013] Fig. 3 eine Explosionsdarstellung des Dampfendu- 
flungs- und Uberroliventils; 

[0014] Fig. 4 einen Langsschnitt durch das Dampfentluf- 
tungs- und Uberrollventil; 

[0015] Fig. 5 eine perspektivische Ansicht eines Kraft- 
stoffpumpenmoduls, das ein Dampfenduftungs- und Uber- 
rollventil tragt; 

[0016] Fig. 6 eine fragmentarische Schnittansicht des 
Kraftstoffpumpenmoduls in Fig. 5 zum Veranschaulichen 
des Dampfentluftungs- und Uberroliventils; 
[0017] Fig. 7 eine fragmentarische Schnittansicht eines 
Dampfentluftungs- und Uberroliventils gemaB einem ande- 
ren Ausfuhrungsbeispiel; 

[0018] Fig. 8 eine Schnittansicht eines Kafigs des Dampf- 
enduftungs- und Uberroliventils in Fig. 7. 
[0019] Die Fig. 1 bis 4 zeigen ein DampfenUiiftungs- und 
Uberrollventil 10 ; das an einem Kraftstofftank anbringbar 
ist, um mit dem Inneren des Kraftstofftanks in Verbindung 
zu treten und wahlweise ein Ausstromen von Kraftstoff- 
dampf aus dem Kraftstofftank durch einen Dampfauslass 12 
des DampfenUiiftungs- und Uberroliventils 10 zu ermbgli- 
chen. Das Dampfentluftungs- und Uberrollventil 10 kann 
eine eigenstandige Baueinheit sein, die als solche an dem 
Kraftstofftank befestigt wird, oder es kann, wie in den Fig. 5 
und 6 gezeigt, als Bestandteil eines KraftstolFpumpenmo- 
duls 14 ausgebildet sein, das am Kraftstofftank befestigt 
wird. Wie in den Fig. 3 und 4 dargestellt, hat das Dampfent- 
luftungs- und Uberrollventil 10 einen Schwimmer 16, der 
einen Verschluss 18 tragt, welcher nut dem Dampfauslass 
12 in Anlage bewegbar ist, um den Dampfauslass 12 prak- 
tisch zu vcrschlicBcn. Der Verschluss 18 hat cincn Durch- 
gangskanal 20, der einen kontrollienen Dampfstrom durch 
den Dampfauslass 12 ermoglicht, selbst wenn der Ver- 
schluss 18 an ihm anliegt. Das Dampfentluftungs- und 



Uberrollventil 10 hat femer einen Korper bzw. ein Gewicht 
22, das relativ zu dem Schwimmer 16 bewegbar und in der 
Lage ist, eine Stromung durch den Durchgangskanal 20 
wahlweise zu unterbinden und ein VerschlieBen des Auslas- 
5 ses 12 sicherzustellen, um in Uberrolllagen des Fahrzeuges 
ein Ausstromen von Fluid aus dem Dampfauslass 12 des 
Ventils 10 unter alien Umstanden zu verhindem. 
[0020] Wunschenswerterweise dient das erststufige 
SchlieBen des Dampfauslasses 12 auch zur Steuerung der 

to Befullung des Kraftstofftanks. Wenn der Verschluss 18 beim 
Wiederbefiillen an dem Dampfauslass 12 anliegt, wird ein 
Ausstromen von Dampf aus dem Kraftstofftank gedrosselt, 
und der Druck innerhalb des Tanks steigt an. Dies hat zur 
Folge, dass Kraftstoff innerhalb eines Fullrohres des Kraft- 

15 stofftanks zuriickflieBt, wobei fliissiger Kraftstoff eine Steu- 
erbffnung einer Einfullduse einer Kraftstoffabgabepumpe 
einer Tankstelle verschlieBt, um eine automatische Ab- 
schaltvorrichtung in der Diisc zu betatigen und um zu ver- 
hindem, dass Kraftstoff weiterhin in den Kraftstofftank 

20 flieBt. Aufgrund der Dissipation dieses reladv raschen 
Druckanstiegs kann sich der Verschluss 18 von dem Dampf- 
auslass 12 wegbewegen, und/oder der Kraftstoffdampf im 
Tank kann durch den Kanal 20 des Verschlusses 18 entwei- 
chen, um den Druck im Tank zu verringern. S omit kann un- 

25 ter gewissen Umstanden eine kleine Menge zusatzlichen 
Kraftstoffes selbst nach dem ersten Abschaltvorgang in den 
Tank eingegeben werden. Weitere Versuche, den Tank zu 
fullen, haben jedoch relativ rasch folgende Abschaltvor- 
gange zur Folge, die durch erneute oder fortgesetzte Anlage 

30 des Verschlusses am Dampfauslass 12 verursacht werden, 
wodurch ein Oberfiillen des Kraftstofftanks verhindert und 
ein "Dampfdom" im oberen Abschnitt des Kraftstofftanks 
und in Verbindung mit dem Vend! 10 aufrechterhalten wird. 
Gewohnlich bleibt der Verschluss 18 in Anlage mit dem 

35 Dampfauslass 12, und er bewegt sich nach dem anfangli- 
chen Abschaltvorgang nicht weg und verbleibt in diesem 
Zustand nach folgenden Abschaltvorgangen. Wahrend des 
erneuten Befullens und wahrend dieser Abschaltvorgange 
bleibt der Kanal 20 des Verschlusses normalerweise geoff- 

40 net und wird nicht durch irgendwelche Bewegungen des 
Korpers 22 verschlossen. Sowohl der Kanal 20 wie auch der 
Verschluss 18 sind geschlossen, um den Auslass 12 durch 
das Gewicht 22 in Uberrollzustanden des Fahrzeuges voll- 
standig zu verschlieBen und dadurch ein Entweichen von so- 

45 wohl flussigem Kraftstoff wie auch Kraftstoffdampf durch 
den Auslass 12 aus dem Tank zu vermeiden. 
[0021] Der Dampfauslass 12 des Dampfentluftungs- und 
Uberroliventils 10 stent typischerweise mit einem Dampfka- 
nisterstrom stromab des Dampfendiiftungs- und Uberroll- 

50 ventils und des Kraftstofftanks in Verbindung. Der Dampf- 
kanister ist mit Aktivkohle gefiillt, um die von dem Dampf- 
endiiftungs- und Uberrollventil empfangenen Kohlenwas- 
serstoffdampfe zu absorbieren. Der Dampfkanister hat einen 
Auslass, durch den Kraftstoffdampf an das Saugrohr einer 

55 Brennkraftmaschine abgegeben wird, um den Kraftstoff- 
dampf bei dem normalen Verbrennungszyklus der Brenn- 
kraftmaschine zu verbrennen. Der Dampfkanister kann an 
verschiedenen Stellen im Fahrzeug angebracht werden und 
ist mit dem Dampfentluftungs- und t Jberrollventii 10 durch 

60 einen geeigneten flexiblen Schlauch verbunden. 

[0022] Das Ventil 10 hat ein Gehause 30, das zum Teil von 
einem zylindrischen und rohrformigen Gehausemantel 32 
und einem auBeren Schwalltopf 34. der einen Teil des Ge- 
hausemantels 32 umgibt, gebildet wird. Der Schwalltopf 34 

65 hat cine durch mcsscrvcrringcrtc Basis 36, in der der Gehau- 
semantel 32, wie in Fig. 4 gezeigt, durch einen Schnappsitz 
fle'xibler Finger 35 an dem Schwalltopf 34, die in komple- 
mentaren Schlitzen 37 des Gehause mantels 32 angeordnet 



sind, angeordnet ist. Eine durchmesservergroBerte Seiten- 
wand 38 verlauft von der Basis 36 zu einem offenen Ende 39 
des Schwalltopfes, wodurch ein Ringraum 40 zwischen der 
Seitenwand 38 und dem Gehausemantel 32 gebildet wird. 
Die Seitenwand 38 ist an ihrem oberen Ende 39 offen, damit 
flussiger Kraftstoff uber die Seitenwand 38 hinweg in den 
Zwischenraum 40 flieBen kann. Mehrere radial einwarts und 
axial veriaufende Rippen 42 sind an der Seitenwand 38 vor- 
gesehen, urn den Gehausemantel 32 darin zu positionieren. 
Der Schwalltopf 34 hat eine die Basis 36 uberspannende Bo- 
denwand 44 rnit Offnungen 46, durch die das Fluid stromen 
kann. Der Schwalltopf 34 und der Gehausemantel 32 beste- 
hen zweckmaBigerweise aus einem Material, das gegenuber 
Kohlenwasserstoff-KraftstorTen resistent ist, beispielsweise 
aus einem polymeren Material wie z. B. Acetal (ein thermo 
plastisches Poly oxy methy len-Polymer) . 
[0023] Der Gehausemantel 32 hat eine Seitenwand 48, in 
der mindestens ein und vorzugsweise mchrcrc Schlitzc 50 
gebildet sind, durch die flussiger Kraftstoff oiine Behinde- 
rung durch den Gehausemantel 32 flieBen kann. Die Schlitze 
50 erstrecken sich vorzugsweise auf einer axialen Hone, die 
gleich der Hone der Seitenwand 38 des Schwalltopfes 34 ist 
oder unterhalb dieser liegt, damit die Seitenwand 38 eine 
Abschirmung bzw. einen Schutz gegen aufspritzenden 
Kraftstoff bildet, der relaliv zu dem Ventil 10 sich nach oben 
und durch die Schlitze 50 bewegt, urn ein Entweichen dieses 
aufspritzenden Kraftstoffes aus dem Ventil 10 zu verhin- 
dern. Eine Bodenwand 52 des Gehausemantels 32 ver- 
schlieBt im wesentlichen sein unteres Ende, wobei eine oder 
mehrere Offnungen 56 ein Durchstromen zulassen. 
[0024] Ein radial nach auBen verlaufender und vorzugs- 
weise in Umfangsrichtung konunuierlicher Flansch 58 ist an 
der Seitenwand 48 oberhalb der Schlitze 50 des Gehause- 
mantels 32 vorgesehen. Der Flansch 58 verlauft ausreichend 
weit radial nach auBen, urn flussigen Kraftstoff, der auf der 
Oberseite des Ransches 58 landet, von dem Schwalltopf 34 
wegzulenken, damit er in den Kraftstofftank zuruckflieBt. 
Urn die Positionierung und Befestigung eines oberen Dek- 
kels 60 an dem Gehausemantel 32 zu erleichtem, sind meh- 
rere radial nach auBen veriaufende Befestigungsansatze 62 
(Fig- 3) am oberen Ende des Gehausemantels 32 vorgese- 
hen, und erstrecken sich hierbei aus dem Schwalltopf 34. 
Zumindest einige dieser Befestigungsansatze 62 haben ra- 
dial nach auBen ragende Rastvorsprunge 64, die mit 
Schnappsitz in komplementare Offnungen 66 des Deckels 
60 einschnappen. Die verbleibenden Ansatze 62 sorgen fur 
eine zusatzliche Trennung zwischen dem Deckel 60 und der 
Seitenwand 48, urn zwischen sich Stromungskanale zu bil- 
den, durch die Kraftstoffdampf in das Ventil 10 stromen 
kann. 

[0025] ZweckmaBigerweise ist ein Ruckschlagventil 70 
vorgesehen, das die Stromung durch die Offnungen 46, 56 
der Bodenwande 44, 52 des Schwalltopfes 34 und des Ge- 
hausemantels 32 steuert. Das Ruckschlagventil 70 hat eine 
ebene Ventiischeibe 72, die zwischen den Bodenwanden 44, 
52 angeordnet ist und von einer kreisformigen Ausnehrnung 
74 in der Bodenwand 52 des Gehausemantels 32 positioniert 
und gehaiten wird. Die Ventiischeibe 72 spricht an, wenn 
flussiger Kraftstoff auf sie einwirkt, und zwar in der Weise, 
dass sie die Offnungen 56 in der Bodenwand 52 des Gehau- 
semantels 32 schlieBt und dadurch verhindert, dass flussiger 
Kraftstoff aus dem Kraftstofftank durch die Offnungen 56 
flieBt. Wenn die Ventiischeibe 72 nicht in flussigen Kraft- 
stoff getaucht ist, kann Kraftstoff innerhalb des Gehause- 
mantels 32 aus dem Ventil 10 durch die Offnungen 56 vor- 
bei an der Ventiischeibe 72 in den Kraftstofftank zuriickflie- 
Ben. 

[0026] Der Deckel 60 hat vorzugsweise mehrere radial 



nach auBen veriaufende Befestigungsansatze 76 nut Durch- 
' gangslochern 78, die Stifte (nicht gezeigt) am Kraftstotttank 
aufnehmen, welche das Ventil 10 relativ zu dem Kraftstott- 
tank positionieren und welche warmegestaucht. werden kon- 
5 nen urn das Ventil 10 am Kraftstofftank abgedichtet festzu- 
legen. Der Deckel 60 hat eine obere Wand 82 mit einer 
Durchgangsbohrung 84, die den Dampfauslass 12 bildet, 
durch den Kraftstoffdampf aus dem Kraftstofftank durch das 
Ventil 10 entweichen kann. Der Dampfauslass 12 wird zum 
10 Teil von einem Nippel 86 gebildet, der von der oberen Wand 
82 abgeht, um eine geeignete Leitung aufzunehmen, welche 
das Ventil 10 mit einem Dampfkanister oder dgl. verbindet. 
AuBerdem kann ein nach unten gerichteter ringforrniger 
Ventilsitz 88 vorgesehen werden, der den Dampfauslass 12 
15 umgibt. Der Deckel 60 hat eine nach unten gerichtete um- 
laufende Schurze 90, die von der oberen Wand 82 abgeht 
und einen oberen Abschnitt des Gehausemantels 32 umgibt. 
In der Schurze 90 sind mchrcrc Schlitzc 66 vorgesehen, die 
jeweils einen Rastvorsprung 64 einer der Ansatze 62 des 
20 Gehausemantels 32 aufnehmen konnen, um den Deckel 60 
mit dem Gehausemantel 32 zu verbinden und daran festzu- 
legen. Der Flansch 58 an der Seitenwand 48 des Gehause- 
mantels 32 ist vorzugsweise angrenzend an dem unteren 
Rand der Schurze 90 angeordnet, wobei der Flansch 58 ra- 
25 dial nach auBen mindestens so weit wie eine Innenflache 94 
der Schurze 90 und zweckmaBigerweise mindestens bis zu 
einer AuBenwand 96 der Schurze 90 und vorzugsweise noch 
daruber hinaus verlauft, um aufspritzenden flussigen Kraft- 
stoff daran zu hindern, zwischen die Schurze 90 und den Ge- 
30 hausemantei 32 sowie durch den Dampfauslass 12 des Ven- 
tils 10 zu stromen. Der Deckel 60 kann ferner mit fingerarti- 
gen Abschirmteilen 98 versehen sein, die von der Schurze 
90 im Bereich der Schlitze 66 abgehen, um einen weiteren 
Schutz gegen aufspritzenden Kraftstoff zu bilden. 
35 [0027] Zur Steuerung der Stromung durch das Ventil 10 
ist eine Schwimmeranordnung 100 in einem Innenraurn 101 
zwischen dem Gehausemantel 32, seiner Bodenwand 52 
und dem Deckel 60 gleitend angeordnet. Die Schwimmer- 
anordnung 100 besteht aus dem Schwimmer 16 und dem 
40 Korper 22, der vorzugsweise in der Schwimmeranordnung 
gleitend gelagert ist. Der Schwimmer 16 wird vorzugsweise 
von zwei umgedrehten topftormigen Schalen 106, 108 ge- 
bildet, die vorzugsweise durch einen Schnappsitz miteinan- 
der verbunden sind, um eine innere Kammer 110 zu bilden, 
45 in der der Korper 22 angeordnet ist. Die untere Schale 106 
hat eine durchmesserverringerte Nase 112, die innerhalb der 
oberen Schale 108 aufgenommen werden kann, wobei meh- 
rere radial nach auBen veriaufende Rastvorsprunge 111 mit 
Schnappsitz in entsprechenden Offnungen 113 der oberen 
50 Schale 108 angeordnet sind, um sie miteinander zu verbin- 
den. Um ein Ende einer Feder 114, die die Schwimmeran- 
ordnung 100 in ihre SchlieBstellung vorspannt, zu halten, ist 
die untere Schale 106 mit einer ringformigen Ausnehrnung 
116 versehen. Das andere Ende der Feder 114 ist uber der 
55 kreisformigen Ausnehrnung 74 in der Bodenwand 52 des 
Gehausemantels 32 angeordnet und wird von ihr gehaiten. 
Die obere Schale 108 hat einen oder mehrere Locher bzw. 
Schlitze 118, die das AuBere der Schwimmeranordnung 100 
mit der Kammer 110 verbinden, in der der Korper 22 ange- 
60 ordnet ist, um eine Stromung in die Kammer 110 hinein zu 
ermoglichen. In einem Nasenabschnitt 122 der oberen 
Schale 108 ist vorzugsweise ein durchgehendes Loch 120 
vorgesehen, das zu dem Dampfauslass 12 des Deckels 60 
ausgerichtet bzw. koaxial angeordnet ist. Der Verschluss 18 
65 ist mit Prcsssitz innerhalb des Durchgangslochcs 120 ange- 
ordnet und kann sich an den Ventilsitz 88 anlegen (Fig. 4), 
wenn der Schwimmer 16 weit genug von der Bodenwand 52 
des Gehausemantels 32 wegbewegt wurde. Der Durch- 
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gangskanal 20 des Verschlusses 18 verbindet den Dampf- 
auslass 12 mil der Kammer 110 selbst dann, wenn der Ver- 
schluss 18 an dem Ventilsitz 88 anliegt. Der Verschluss 18 
erstreckt sich durch das Durchgangsloch 120 und bildet. in 
der Kammer 110 einen zweiten Ventilsitz 123. 5 
[0028] Der Korper 22 ist in der Kammer 110 gleitend ge- 
lagert und wird gegen den Verschluss 18 von einer Feder 
124 vorgespannt. Der Korper 22 hat einen Ventiikopf 125 
und eine ringfbrmige Ausnehmung 126, die ein Ende der 
Feder 124 halt, wahrend das andere Ende der Feder 124 auf 10 
einem kreisformigen Vorsprung 128 der unteren Schale 106 
des Schwinimers 16 gehalten wird. 

[0029] Der Korper 22 (in Verbindung rait der auf ihn wir- 
kenden Kraft der Feder 124) hat eine vorgegebene Masse, 
die ausreicht, (A) urn, wenn sich die Ventilanordnung 110 in 15 
einem Fahrzeug in ihrer nonnalen aufrechten Lage berindet, 
seinen Kopf 125 daran zu hindem, sich an den Ventilsitz 123 
anzulcgcn und den Kanal 20 zu verse hlicBcn, obwohl der 
Kraft stofftank gerade wieder befullt. wurde und bis auf sein 
normales "voiles" Niveau gefullt ist und (B) urn, wenn sich 20 
das Fahrzeug und die Ventilanordnung 110 in einer Uber- 
roillage befinden, seinen Kopf 125 in Anlage mil dem Sitz 
123 zu bringen und sowohl den Kanal 20 zu verschlieBen 
wie auch den Verschluss 18 in Anlage mit dem Ventilsitz 88 
zu bringen, um dadurch den Auslass 12 vollstandig zu ver- 25 
schlieBen, selbst wenn die gesamte Ventilanordnung 100 
vollstandig in fliissigen Kraftstoff im Tank eingetaucht ist. 
[0030] Wunschenswerterweise wird das Gewicht des Kor- 
pers 22 so gewahlt, dass, wenn das Fahrzeug nach einem 
Uberrollvorgang wieder in seine normale aufrechte Lage zu- 30 
ruckgekehrt ist und flussiger Kraftstoff sich nicht langer in- 
nerhalb der Kammer 110 berindet, das Gewicht des Korpers 
22 ausreicht, um seinen Kopf 125 vom Ventilsitz 123 abzu- 
heben und den Kanal 20 durch den Verschluss 18 wieder zu 
offnen. Das Gewicht des Korpers 22 und die Federrate so- 35 
wie die Kraft der ihn vorspannenden Feder 124 werden fer- 
ner so gewahlt, dass, wenn sich das Ventil 10 in einer Uber- 
rolllage wie z. B. bei einem Uberrollunfall des Fahrzeuges 
befindet, der Kopf 125 des Korpers 22 in Anlage mit dem 
Ventilsitz 123 des Verschlusses 18 selbst dann gedriickt 40 
wird, wenn die Ventilanordnung 100 in fliissigen Kraftstoff 
getaucht ist, um zu verhindern, dass flussiger KraftstorT 
durch den Verschluss 18 den Dampf auslass 12 verlasst. In 
gleicher Weise werden das Gewicht der gesamten Schwim- 
meranordnung 100 und die Federrate sowie Kraft der sie 45 
vorspannenden Feder 114 so gewahlt, dass bei einem Uber- 
rollzu stand des Fahrzeuges wie z. B. bei einem Unfall der 
Schwimmer 16 verstellt wird, um den Verschluss 18 in An- 
lage mit dem Vendlsitz 88 des Deckels 60 zu bewegen und 
dadurch zu. verhindern, dass flussiger KraftstorT den Dampf- 50 
auslass 12 verlasst. Um wunschenswerterweise die Reibung 
zwischen dem Schwimmer 16 und dem Korper 22 zu be- 
grenzen, ist die obere Schale 108 mit mehreren axial und ra- 
dial nach innen verlaufenden Rippen 130 versehen. Ferner 
sind, um den Schwimmer 16 zu ftihren und die Reibung zwi- 55 
schen ihm und der Innenwand des Gehausemantels 32 z u 
verringem, mehrere axial verlaufenden beabstandete Rippen 
132 in dem Gehausemantel 32 vorgesehen. 
[0031] Das beschriebene Dampfentluftungs- und fJber- 
rollventil 10 besteht somit aus mehreren relativ einfachen 60 
Bauteilen, die zwecks einfacher Fertigung und Montage 
vorzugsweise durch Schnappsitze zusammengefugt sind. 
Das Vendl 10 ist so ausgebildet und angeordnet, dass es ein 
Entweichen fliissigen Kraftstoffes aus dem Krafts tofftank in 
Ubcrrolllagcn des Fahrzeuges bchindcrt odcr ganz untcrbin- 65 
det und dass es ein solches Ansprechverhalten hat, dass es 
fur ein teilweises oder erststufiges VerschlieBen des Darnpf- 
auslasses 12 beim WiederbefuTlen sorgt, um die automati- 
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sche Abschaltung des Krafts toffhahns auszulosen, wenn der 
KraftstorT im Tank sein normales "voiles" Niveau erreicht, 
und um aufspritzenden fiussigen KraftstorT daran zu hin- 
dern, in den Auslass 12 einzutreten, wahrend dies jedoch fur 
Krafts toff dampf moglich bleibt. In nonnalen aufrechten 
Fahrzeuglagen, wenn der Verschluss 18 am Ventilsitz 88 an- 
liegt, bleibt der Kanal 20 durch den Verschluss 18 geoffnet, 
und wenn sich das Fahrzeug in einer Uberrolllage berindet, 
verschlieBt der Korper 22 den Kanal 20 und stellt sicher, 
dass der Verschluss 18 am Ventilsitz 88 anliegt, um eine 
Stromung durch den Dampf auslass 12 zu verhindern. 

Betriebsweise 

[0032] Wenn kein flussiger Kraftstoff auf die Schwimmer- 
anordnung 100 einwirkt, liegt der Verschluss 18 nicht an 
dem Vendlsitz 88 des Deckels 60 an, und der Korper 22 liegt 
cbcnfalls nicht an dem Ventilsitz 123 des Verschlusses 18 
an, so dass Krafts toffdampf aus dem Krafts tofftank durch 
den Dampfkanal zwischen der Schurze 90 und der Seiten- 
wand 48 und durch den Dampfauslass 12 nach aufien stro- 
men kann. Kraftstoff dampf kann auch durch die Schlitze 50 
in den Gehausemantel 32 um die Schwimmeranordnung 100 
he-rum durch den Dampfauslass 12 stroinen, oder auch durch 
die Schwiinmerunordnung 100 und den Durchgangskanal 
20 des Verschlusses 18 aus dem Dampfauslass 12 stromen, 
um an einen Dampfkanister oder eine andere dampfaufneh- 
mende Einrichtung abgegeben zu werden. 
[0033] Wenn flussiger Kraftstoff in den KraftstofTtank ge- 
fullt wird, bei spiels weise durch eine KraftstorTdiise einer 
Tankstellenpumpe, steigt das Kraftstoffniveau im Tank an, 
und irgendwann kommt der fliissige ICraftstoff in Beruhrung 
mit der Unterseite des Schwalltopfes 34. Wenn flussiger 
KraftstorT durch die Offnungen 46 in der Bodenwand 44 des 
Schwalltopfes 34 flieBt, wird die Ventilscheibe 72 in Anlage 
mit der Bodenwand 52 des Gehausemantels 32 angehoben, 
um deren Offnungen 56 zu verschlieBen und dadurch ein 
Einstromen fiussigen KraftstofTs in den Innenraum 101 des 
Vendls 10 zu verhindern. Das Kraftstoffniveau im Tank 
steigt dann welter an, bis es das offene obere Ende 39 des 
Schwalltopfes 34 erreicht. Wenn das Kraftstoffniveau holier 
als der Schwalltopf 34 ist. flieBt KraftstorT in den Schwall- 
topf 34 und durch die Schlitze 50 in dem Gehausemantel 32, 
so dass der Innenraum 101 des Ventils 10 rasch bis zu dem 
Kraftstoffniveau im Tank gefullt wird. 
[0034] Wenn flussiger KraftstorT den Innenraum 101 fiiHt, 
ist zweckmaBigerweise Luft innerhalb der unteren Schale 
106 des Schwimmers 16 eingeschlossen, was den Schwim- 
mer 16 und die gesamte Schwimmeranordnung 100 
schwimmend macht oder lediglich deren Auftrieb erhoht, 
wenn ihr Auftrieb so ist, dass sie im fliissigen Kraftstoff 
schwimmen. Der in das Vendl 10 einstromende fliissige 
Kraftstoff und die in der Schwimmeranordnung 100 einge- 
schlossene Luft heben die Schwimmeranordnung 100 rasch 
an, bis sich der Verschluss 18 an den Ventilsitz 88 anlegt, 
wodurch ein grbBerer Teil des Dampfauslasses 12 ver- 
schlossen wird. Der Druck innerhalb des Kraftstofftanks 
steigt dann rasch an. wenn KraftstorT dem Tank weiter zuge- 
fuhrt wird, was zur Folge hat, dass Kraftstoff innerhalb des 
FuTlrohres ansteigt und mit der Kraftstoffeinfullduse in Be- 
ruhrung gelangt, wodurch diese automatisch abgeschaltet 
und dadurch das weitere Befiillen des Tanks kurzfrisUg un- 
terbrochen wird. Da der Durchgangskanal 20 des Verschlus- 
ses 18 offenbleibt, kann Kraftstoffdampf durch die Schwim- 
meranordnung 100 und durch dicscn Durchgangskanal 20 
den Dampfauslass 12 verlassen, wodurch der Druck im 
KraftstofTtank verringert wird. Wenn somit beim erneuten 
Auffuilen der Druck innerhalb des Kraftstofftanks ausrei- 



chend abgefallen ist, kann unter gewissen Umstanden eine 
kleine Menge zusatzlichen Krafts toffs in den Kraftstofftank 
eingefullt werden. Bei jedem Versuch einer erneuten Beful- 
lung liegt jedoch der Verschluss 18 bereits an dem Ventilsitz 
88 an oder gelangt rasch in Anlage mit diesem, um den gro- 
Beren Teil des Dampfauslasses 12 zu verschlieBen, was er- 
neut einen raschen Anstieg des Drucks im Kraftstofftank 
und die automatische Abschaltung der Zapfdiise zur Folge 
hat. Wiederholte Versuche, den Tank wieder zu befallen, 
sind daher vergeblich. Die Zeitdauer, die fur den Druckan- 
stieg erforderlich ist, hangt zumindest teilweise von dem 
Stromungsquerschnitt des Kanals 20 ab. Je groBer der Stro- 
mungsquerschnitt ist. uniso kurzer ist die Zeit, die erforder- 
lich ist, um ausreichend Druck aus dem Tank abzulassen, 
und umgekehrt. 

[0035] Nachdem das Beflillen des Kraftstofftanks zu Ende 
gefuhrt ist, verringert der offene Kanal 20 den Druck im 
Kraftstofftank und die am Verschluss 18 anlicgcndc Druck- 
differenz ausreichend, so dass bei Betrieb des Fahrzeugmo- 
tors, sobald das Krafts toffniveau im Tank geringfugig ab- 
fallt, die Schwimmeranordnung 100 den Verschluss 18 vom 
Ventilsitz 88 abhebt und den Auslass 12 vollstandig offhet, 
um eine hohere Durchflussrate fur den Kraftstoffdampf aus 
dem Kraftstofftank durch den Auslass 12 zu ermoglichen. 
[0036] In den nonnalen aufrechten Lagen des Fahrzeuges 
und des Ventils 10 bleibt der Kanal 20 offen, und in Uber- 
rolllagen verschlieBt der Korper 22 den Kanal 20 und stellt 
in Verbindung mit der Schwimmeranordnung 100 sicher, 
dass der Verschluss 20 am Ventilsitz 88 anliegt und der Aus- 
lass 12 vollstandig verschlossen ist, so dass weder flussiger 
Kraftstoff noch Kraftstoffdampf aus dem Tank durch den 
Auslass 12 entweicht, selbst wenn die gesamte Ventilanord- 
nung in fliissigen Kraftstoff getaucht ist. 
[0037] ZweckmaBigerweise ist das Ventil 10 so ausgebil- 
det, dass es ein Entweichen fliissigen KraftstofFes durch den 
Dampfauslass 12 zumindest erheblich behindert und vor- 
zugsweise vollstandig unterbindet. Der Schwalltopf 34, der 
sich vorzugsweise zumindest so hoch wie die Schlitze 50 er- 
streckt, verhindert, dass aufspritzender Kraftstoff in die 
Schlitze 50 des Gehausemantels 32 eindringt. AuBerdem 
verhindert der ringformige Flansch 58 der Seitenwand 48 
des Gehausemantels 32, dass aufspritzender Kraftstoff un- 
mittelbar in den Dampfstromungsweg zwischen der Schurze 
90 und dem Gehausemantel 32 gelangt. AuBerdem muss 
Kraftstoff, der an dem Flansch 58 vorbei in den Zwischen- 
raum zwischen die Schurze 90 und den Gehausemantel 32 
gelangt, seitlich uber den Gehausemantel 32 und auBerdem 
nach oben stromen, um durch den Dampfauslass 12 entwei- 
chen zu konnen. Dies ist unwahrscheinlich, und aufgrund 
der auf den Kraftstoff wirkenden Schwerkraft flieBt in den 
Gehausemantel eindringender Kraftstoff nach unten zum 
Boden des Gehausemantels 32 durch das Ruckschlagventil 
70, wenn das Kraftstoffniveau im Tank dies erlaubt. Die 
nach unten ragende Schurze 90 des Deckels 60 bildet auBer- 
dem ein Stromungshindemis bzw. eine Abschirmung, das 
bzw. die verhindert, dass flussiger Kraftstoff seitlich in den 
Gehausemantel 32 eindringt und durch den Dampfauslass 
12 entweicht. 

[0038] Um das Kraftstoffniveau im Tank, bei dem die er- 
ste automatische Abschaltung einer Kraftstofffullduse er- 
foigt, zu andem, kann die axiale Hone der Seitenwand 38 
des Schwalltopfes 34 geandert werden. Die untere Schale 
106 der Schwimmeranordnung 100 ist auf Hone oder unter- 
halb der Hone der Oberseite des Schwalltopfes 34 angeord- 
nct, so dass die Schwimmeranordnung, wenn Kraftstoff in 
den Schwalltopf 34 flieBt, relativ rasch angehoben wird, um 
sich an den Verschluss 18 mit dem Ventilsitz 88 anzulegen 
und die erste Abschaltung der Kraftstofffullduse auszulosen. 



Die Hone der Seitenwand 38 des Schwalltopfes 34 steuert 
somit unabhangig von der Geschwindigkeit, mit der Kraft- 
stoff in den Tank gefullt wird, das Kraftstoffniveau, bei dem 
die erste automatische Abschaltung der Kraftstofffullduse 

5 erfolgt. Erneute Befullversuche haben raschen aufeinander- 
folgende Abschaltungen der Kraftstofffullduse zur Folge. 
Somit konnen wahrend des erneuten Befullens mehrere au- 
tomatische Abschaltungen vorgesehen sein, wobei ein 
Tiber lau fen des Tanks dadurch verhindert wird, dass der 

10 Verschluss 18 an dem Ventilsitz 88 des Dampfauslasses 12 
anliegt, um einen erwiinschten "Dampfdom" innerhalb des 
Kraftstofftanks aufrechtzuerhalten. Bei IJberrollzustanden 
stellt der Korper 22 sicher, dass sowohl der Kanal 20 ge- 
schlossen ist und der Verschluss 18 am Ventilsitz 88 anliegt, 

15 um den Dampfauslass 12 vollstandig zu verschlieBen und 
dadurch ein Entweichen von sowohl flussigem Kraftstoff 
wie auch Kraftstoffdampf aus dem Tank durch den Auslass 
12 zu vcrhindcrn. 

[0039] Wenngleich dies im allgemeinen weniger wun- 
20 schenswert ist, kann die Ventilanordnung 10 in der Weise 
modifiziert werden, dass das Ruckschlagventil 70 im Boden 
des Schwalltopfes 34 und des Gehausemantels 32 weggelas- 
sen wird und ein Loch oder mehrere Locher 56 mit einem 
Durchmesser verwendet werden, der kein genug ist, um den 
25 Kraftstoffslrom durch den Boden des Gehausemantels 32 
ausreichend zu drosseln, so dass beim erneuten Beflillen die 
Bewegung des Schwimmers 16 zum teilweisen Verschlie- 
Ben des Auslasses 12 durch Kraftstoff gesteuert wird, der 
uber den oberen Rand des Schwalltopfes 34 und durch Off- 
3*3 nungen 50 im Inneren des Gehausemantels 32 stromt. 

Zweites Ausfuhrungsbeispiel 

[0040] Wie in den Fig. 5, 6 gezeigt, kann ein Dampfent- 
35 luftungs- und Uberrollventil 200 gemaB der Erfindung Teil 
eines Kraftstoffpumpenmoduls 14 bilden, das an einer obe- 
ren Wand 204 eines Kraftstofftanks 206 angebracht ist und 
sich in einen Kraftstofftank 206 erstreckt. Das Modul 14 hat 
einen Flanschabschnitt 208, der durch UltraschallschweiBen 
40 oder ein anderes Verbindungsverfahren stromungsmittel- 
dicht am Kraftstofftank 206 angebracht ist, sowie einen 
Speicherabschnitt 210, der mit dem Flanschabschnitt 208 
durch ein Bein oder mehrere Beine 212 verbunden ist. 
ZweckmaBigerweise ist der Speicherabschnitt 210 auf den 
45 Beinen 212 gleitbar und wird elastisch von dem Flanschab- 
schnitt 208 weggedriickt, um sicherzustellen, dass die Un- 
terseite des Speicherabschnittes 210 an der Bodenwand des 
Kraftstofftanks 206 angeordnet ist. 

[0041] Das Modul 14 besteht aus mehreren Bestandteilen, 

50 die samtlich durch eine einzige Offnung im Kraftstofftank 
206 eingesetzt sind. Beispielsweise enthalt das Modul 14 
eine elektrisch angetriebene Kraftstoffpumpe 214, ein 
Kraftstofffilter 216, das stromab des Pumpeoauslasses und 
stromauf eines Auslasses 218 des Moduls 14 angeordnet ist, 

55 durch welchen Kraftstoff aus dem Kraftstofftank einer zuge- 
horigen Brennkraftmaschine zugefuhrt wird, einen Kraft- 
stoff-Druckregler 220, der mit Kraftstoff im Kraftstofffilter 
216 stromab der Kraftstoffpumpe 214 in Verbindung treten 
kann, einen Kraftstoffniveausensor (nicht gezeigt) mit ei- 

60 nem Schwimmer, der auf das Fliissigkeitsniveau im Kraft- 
stofftank anspricht, elektrische Verbinder 224, mit denen 
Drahte von der AuBenseite des Kraftstofftanks in den Tank 
gefuhrt werden konnen, um die Kraftstoffpumpe 214 sowie 
den Kraftstoffniveausensor sowie weitere Sensoren rnit 

65 Encrgic zu versorgen, und cincn oder mehrere Sensoren 
222, die Betriebszustande im Tank einem Betriebssteuerge- 
rat (CPU) oder einer anderen Prozessoreinheit eines Fahr- 
zeuges zuzufuhren. Das Ventil 200 kann von dem Flansch- 
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abschnitt 208 des Moduls 14 getragen werden, wobei ein 
Dampfauslass 226 in den Flanschabschnitt208 gegossen ist 
und ein aufierer Nippel 228 am Flansch 208 einen flexiblen 
Schlauch aufnehnien kann, der den Dampfauslass 226 mir. 
einein Dampfkanister verbindet. 

[0042] Wie am besten in Fig. 6 zu sehen ist, kann das Ven- 
til 200 als integraier Bestandteil des Moduls 14 dieselben 
Bauteile wie das Ventil 10 haben, mit Ausnahme des Dek- 
keis 60. Der Deckel 60 wird zweckmaBigerweise durch eine 
Struktur ersetzt, die in den Flanschabschnitt 208 des Moduls 
14 integriert ist. Beispielsweise kann der Gehausemantel 32 
nach auBen ragende Rastvorspriinge 64 haben, die in ent- 
sprechende Offnungen 230 einer nach unten ragenden 
Schurze 232 des Ranschabschnittes 208 einschnappen. Au- 
Berdem konnen der Dampfauslass 226 und ein den Dampf- 
auslass 226 umgebender Ventilsitz 234 in den Flanschab- 
schnitt 208 integriert sein. ZweckmaBigerweise ist die 
Schurze 232 des Ranschabschnittes 208 in der gleichen 
Weise wie die Schurze 90 des Deckels 60 ausgebildet und 
angeordnet, wodurch ein relativ gewundener Dampfstrd- 
mungsweg 23 S zwischen der Schurze 232 und dem Gehau- 
semantel 32 gebildet wird so dass Kraftstoffdampf zwi- 
schen die Schurze 232 und den Gehausemantel 32 hindurch 
nach oben iiber den oberen Rand 237 des Gehausemantels 
32 slromen muss, ehe er das Innere des Venlils 200 sowie 
den Dampfauslass 226 erreicht. Hierdurch wird ein Entwei- 
chen von Kraftstoff durch den Dampfauslass 226 erheblich 
behindert und vorzugs weise vollstandig unterbunden. In je- 
der anderen Hinsicht kann das Ventil 200 wie das Ventil 10 
ausgebildet werden. Dadurch, dass das Ventil 200 einen Be- 
standteil des Moduls 14 bildet, ist keine getrennte Offnung 
im Kraftstofftank 206 zur Aufnahme des Ventils 200 erfor- 
derlich. AuGerdem konnen die Beine 212, die den Flansch- 
abschnitt 208 und den Speicherabschnitt 210 des Moduls 
202 verbinden, fragil bzw. so ausgebildet werden, dass sie 
bei einem Unfall brechen, urn die auf den Ranschabschnitt 
208 und die Verbindung zwischen dem Ranschabschnitt 
208 und dem Tank wirkende maximale Kraft zu begrenzen 
und dadurch eine Kraftstoffleckage aus dem Kraftstofftank 
206 bei einem Unfall zu verhindern. 

[0043] Wenn sich das Ventil 200 innerhalb des Moduls 14 
befindet. werden der Speicherabschnitt 210 und sein Inhait, 
wenn sie bei einem Unfall von dem Ranschabschnitt 208 
abbrechen, nicht in das Ventil 200 geschleudert, und da- 
durch werden eine Beschadigung des Ventils 200 und somit 
eine Leckage aus dem Kraftstofftank vermieden. 

Drittes Ausfuhrungsbeispiel 

[0044] Ein Dampfenduftungs- und Uberrollventil 300 ge- 
maB einem dritten Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung, wie 
in den Fig. 7 und 8 gezeigt, hat einen Korper 302, der von 
dem Schwimmer 16 getragen wird, und einen nach oben ra- 
genden Schaft mit einem vergroBerten Kopf 306 an einem 
Ende. Der Schaft 304 tragi einen Kafig 308, der sich an den 
Verschiuss 18 anlegen kann, urn den Durchgangskanal 20 zu 
verschlieBen. Der Kafig 308 hat vorzugsweise eine obere 
Wand 310 und mehrere in Umfangsrichtung beabstandete 
Arme 312, die von der oberen Wand 310 nach unten ragen 
und zu radial einwarts verlaufenden Fingem 314 fiihren. Die 
Arme 312 haben eine Lange, die Aalbewegungen des Kafigs 
308 relativ zu dem Kopf 306 ermoglichen, und die radial 
einwarts verlaufenden Finger 314 greifen an dem Kopf 306 
an, urn Bewegungen des Kafigs 308 zu begrenzen. Die Re- 
lativbcwcgungcn zwischen dem zweiten Schwimmer 302 
und dem Kafig 308 sorgen fur eine erhohte Kraft, die die 
Tendenz hat, den Kafig 308 von dem Verschiuss 318 abzu- 
heben, urn ein Festsetzen des Kafigs 308 zu vermeiden. Vor- 



zugsweise sind alle Anne 312 gleich lang, so dass der Kopf 
306 an den Fingern 314 aller Anne 312 praktisch zur selben 
Zeit angreift, urn eine gleichfdrmige Kraft auf alle Anne 
312 auszuuben, die die Tendenz hat, den Kafig 308 von dem 
5 Verschiuss 18 abzuheben. In jeder anderen Hinsicht kann 
das dritte Ausfuhrungsbeispiel in der gleichen Weise wie die 
Venule 10, 200 des ersten und zweiten Ausfuhrungsbei- 
spiels ausgebildet. werden. 

10 Alle Ausfuhrungsbeispiele 

[0045] Die Dampfentluftungs- und Uberrollventile 10, 
200, 300 sind mit einem Verschiuss 18 versehen, der einen 
Durchgangskanal 200 sehr kleinen Durchmessers hat, um 

15 fur eine starker gedrosselte Durchflussstromung zu sorgen, 
wenn der Verschiuss 18 an dem Ventilsitz 88 anliegt. Der 
Durchmesser des Kanals 20 liegt nonnalerweise im Bereich 
von 0,254 bis 2,54 mm und gcwohnlich im Bcrcich von 
0,381 bis 1,27 mm. Der Durchmesser des Kanals 20 wird so 

20 gewahlt, dass er klein genug ist, um wahrend eines erneuten 
Befullens und nach dem ersten automatischen Abschalten 
der Kraftstofffullduse fur anschlieBende automatische Ab- 
schaltungen der KraftstorrTullduse zu sorgen, wenn die Be- 
dienungsperson weitere Versuche macht, den Kraftstofftank 

25 Uber sein nonnales "voiles" KraflstolTniveau hinaus zu be- 
fullen. Die SollgroBe bzw. der Solldurchniesser des Kanals 
20 fur einen bestimmten Kraftstofftank kann empirisch be- 
stimmt werden und wird durch zahlreiche Faktoren ein- 
schlieBlich der Konfiguration, GroBe und KraftstorYkapazi- 

30 tat des Tanks, der GroBe, Konfiguration, Lage und Hohe 
oberhalb der Oberseite des Tanks des FuUstutzens, dem 
Dampf-Stromungswiderstand des Auslasses 12 und prima- 
ren Ventils, usw. beeinflusst. Wunschenswerter weise erfolgt 
beim Flillen des Kraftstofftanks die erste Abschaltung der 

35 Kraftstofffulldiise, wenn der flussige Kraftstoff uber den 
Schwalltopf 34 flieBt und den Verschiuss 18 der Schwini- 
meranordnung 100 in Anlage mit dem den Dampfauslass 12 
umgebenden Ventilsitz 88 anhebt. Aufgrund des kleinen 
Strbmungsquerschnitts des Kanals 20 im Verschiuss 18 ent- 

40 weicht Kraftstoffdampf aus dem Kraftstofftank mit einer re- 
lativ geringen Rate, was eine langere Zeitdauer erfordert, 
um den Druck im Kraftstofftank abzusenken. Aufgrund des 
relativ hohen Drucks, der im Krafts tofiftank aufrechterhalten 
wird, wird somit die KraftstorTfullduse, selbst wenn sei be- 

45 tatigt wird, nicht sehr viel zusatzlichen Kraftstoff in den 
Tank einlassen. 

[0046] Beim erneuten Befullen, wenn man ausreichend 
lange gewartet hat, um eine ausreichende Menge an Kraft- 
stoffdampf durch den Kanal 20 stromen zu lassen, kann eine 

50 kleine Menge zusatzlichen KraftstofTes, falls erwunscht, in 
den Tank eingefullt werden; der Druck im Tank steigt je- 
doch rasch an und bewirkt daher eine rasche zweite Ab- 
schaltung der KraftstofrTullduse. Wunschenswerter weise 
werden zusatzliche Kraftstoffabschaltungen nach der ersten 

55 Abschaltung durch die gedrosselte Durchflussrate des 
Dampfes durch den Kanal 20 erzeugt, ohne dass der Korper 
22 den Kanal 20 verschlieBt. 

[0047] Vorzugsweise wird der Kraftstofftank nicht bis zu 
dem Punkt gefullt, an dem der Korper 22 in fliissigen Kraft- 

60 stoff getaucht ist, und der Kanal 20 durch den Verschiuss 18 
bleibt gebffnet, so dass Kraftstoffdampf aus dem Kraftstoff- 
tank durch diesen Kanal 20 entweichen kann, selbst wenn 
der Tank bis zu dem erwunschten maximalen Fullniveau ge- 
fullt ist. AuBerdem bewirkt der Korper 22, dass der Auslass 

65 12 in cincm Ubcrrollzustand wic z. B. bei cincm Unfall, 
vollstandig verschlossen wird. 

[0048] Somit wurde ein Dampfentluftungs- und Uberroll- 
ventil 10, 200, 300 relativ einfachen Aufbaus geschaffen. 



das das Entweichen flussigen Krafts toffs zumindest merk- 
lich behindert und vorzugsweise unterbindet, das eine 
Steuerung der Kraftstoffabschaltvorgange ermoglicht, das 
eine Steuerung des maximalen Fiillniveaus im Kraftstoff - 
tank ermoglicht, das eine Kraft stoffleckage bei einem Uber- 
roll-Unfall des Fahrzeuges verhindert, das rasch anspricht 
und relativ kostengiinstig herstellbar ist. Wiinschenswerter- 
weise kann das Ventil 10, 200, 300 eine alleinstehende 
Komponente sein, die am Kraftstofftank getrennt ange- 
bracht ist, oderes kann in ein Krafts toffpumpenmodul 14 in- 
tegriert sein, das am Kraftstofftank angebracht ist. 

Patentanspruche 

1. Dampfenduftungs- und Uberrollventil fur einen 
Kraftstofftank eines Fahrzeuges, bei dem normaie Be- 
triebszustande und Uberrollzustande auftreten konnen, 
mit: 

einem Dampfauslass (12), der das Innere des Kraft- 
stofftanks mit der Urngebung des Kraftstofftanks ver- 
bindet und durch den Kraftstoffdampf aus dem Kraft- 
stofftank stromen kann; 

einem Schwalltopf (34), der eine Offnung an einem 
Ende und eine sich zu dem offenen Ende erstreckende 
Seilenwand (38) hat; 

einem Gehausemantel (32), der einen Innenraum (40) 
definiert, teilweise in dem Schwalltopf (34) angeordnet 
ist und eine Seitenwand mit einer durchgehenden Off- 
nung und einem oberen Rand hat; 
einem Stromungskanal (235), der zwischen der Seiten- 
wand des Schwalltopfes (34) und der Seitenwand des 
Gehausemantels (32) gebildet ist und mit der Offnung 
des Schwalltopfes (34) und der Offnung durch die Sei- 
tenwand in Verbindung stent, urn zu ermoglichen, dass 
in die Offnung des Schwalltopfes (34) stromendes 
Fluid in den Innenraum durch die Offnung in der Sei- 
tenwand des Gehausemantels (32) eintreten kann; 
einem Schwimmer (16), der eine zu dem Dampfauslass 
(12) ausgerichtete Offnung hat, in dem Innenraum glei- 
tend gelagert ist und bei normalen Fahrzeuglagen auf 
das Niveau des flussigen Kraftstoffes im Innenraum 
anspricht, urn den Dampfauslass (12) bei oder oberhalb 
eines hesdrnmten ersten Kraftstoffniveaus im Kraft- 
stofftank teilweise zu schlieBen und einen Fluidstrom 
durch den Dampfauslass (12) nur durch die Offnung in 
dem Schwimmer (16) zuzulassen; 
einem Korper (22), der in dem Innenraum gleitend ge- 
lagert ist und in Uberrolllagen so anspricht, dass er so- 
wohl die Offnung im Schwimmer (16) schlieBt und den 
Schwimmer (16) in einer Lage driickt, in der er den 
Dampfauslass (12) verschlieBt, um einen Fluidstrom 
durch den Dampfauslass (12) zu verhindera, selbst 
wenn der Schwimmer (16) und der Korper (22) in flus- 
sigen Kraftstoff im Kraftstofftank untergetaucht sind; 
einem Stromungshindernis (232), das einen oberen Ab- 
schnitt des Gehausemantels (32) einschlieBlich des 
oberen Randes des Gehausemantels umgibt; und 
einem Dampf-Stromungsweg (235), der mit dem Inne- 
ren des Kraftstofftanks an einer S telle oberhalb des er- 
sten Kraftstoffniveaus verbunden ist und der aufweist: 
einen Einlass, der zumindest teilweise zwischen dem 
Stromungshindernis (232) und dem Gehausemantel 
(32) unterhalb des oberen Randes des Gehausemantels 
(32) gebildet ist, und einen Abschnitt oberhalb des obe- 
ren Randes (237) des Gehausemantels (32), wobci der 
Dampfauslass (12; 226) und der Gehausemantel (32) 
so angeordnet und ausgebildet sind, dass Fluid im 
Kraftstofftank, um den Dampfauslass durch den 



Dampf-Stromungsweg (235) zu erreichen, nach oben 
zwischen des Stromungshindernis (90; 232) und den 
Gehausemantel (32), seitlich uber den Rand (237) des 
Gehausemantels (32) und weiter in seitlicher Richtung 

5 zum dem Dampfauslass (12) und nach oben durch den 
Dampfauslass (12) stromen muss, was das Ausstromen 
von Kraftstoffdampf aus dem Kraftstofftank ermog- 
licht, wahrend flussiger Kraftstoff am Durchstrornen 
des Dampfauslasses (12) gehindert wird. 

10 2. Dampfenduftungs- und Uberrollventil nach An- 
spruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Innenraum 
zum Teil von einer Bodenwand (52) des Gehauseman- 
tels (32) begrenzt wird und dass ein Ruckschlagventil 
(70) vorgesehen ist, das eine Stromung flussigen Kraft- 

15 stoffs aus dem Kraftstofftank in den Innenraum durch 
eine Offnung (56) in der Bodenwand (52) des Gehause- 
mantels (32) unterbindet und eine Stromung flussigen 
Krafts toffs aus dem Innenraum in den Kraftstofftank 
unter zumindest einigen Kraftstoffniveauzustanden im 

20 Kraftstofftank zulasst. 

3. Dampfendiiftungs- und Uberrollventil nach An- 
spruch 2, dadurch gekennzeichnet, dass das Ruck- 
schlagventil (70) eine Ventilscheibe (72) aufweist, die 
in fliissigem Kraftstoff schwimmt und, wenn sie in flus- 

25 sigen Kraftstoff getauchl ist, in Anlage mit der Boden- 
wand (52) des Gehausemantels (32) angehoben wird, 
um die Offnung (56) in der Bodenwand (52) zu ver- 
schlieBen. 

4. Dampfentliiftungs- und Uberrollventil nach An- 
30 spruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwall- 
topf (34) eine Bodenwand (44) mit einer durchgehen- 
den Offnung (46) hat und dass das Ruckschlagventil 
(70) zwischen der Bodenwand (44) des Schwalltopfes 
(34) und der Bodenwand (52) des Gehausemantels (32) 

35 angeordnet ist. 

5. Dampfendiiftungs- und Uberrollventil nach einem 
der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass der erste Schwimmer (16) eine innere Kam- 
mer hat und der zweite Schwimmer (22) in der inneren 

40 Kammer des ersten Schwimmers (16) gleitend gefuhrt 
ist. 

6. Dampfentliiftungs- und Uberrollvendl nach An- 
spruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwim- 
mer (16) einen Verschluss (18) mit einem Durchgangs- 

45 kanal (20) tragi, der die Offnung des Schwimmers (16) 
bildet, und dass der Korper (22) an den Verschluss (18) 
anlegbar ist, um den Durchgangskanal (20) in Abhan- 
gigkeit von bestimmten Kraftstoffniveauzustanden in 
der inneren Kammer zu verschlieBen. 

50 7. Dampfenduftungs- und Uberrollvendl nach An- 
spruch 6, dadurch gekennzeichnet, dass der Verschluss 
(18) einen Ventilsitz (123) bildet, der den Durchgangs- 
kanal (20) umgibt und an den sich der Schwimmer an- 
iegen kann. 

55 8. Dampfenduftungs- und Uberrollvendl nach einem 
der vorhergehenden Anspruche, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Gehausemantel (32) einen nach auBen 
verlaufenden Flansch (58) hat, der auf dem Hansen 
(58) landenden flussigen Kraftstoff von dem offenen 

60 Ende des Schwalltopfes (34) ablenkt. 

9. Dampfenduftungs- und Uberrollventil nach An- 
spruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass der Flansch 
(58) von dem Gehausemantel (32) um einen Betrag ra- 
dial nach auBen verlauft, mindestens gleich dem radia- 

65 len Abstand zwischen dem Stromungshindernis (90; 
232) und dem Gehausemantel (32) ist, so dass der 
Kraftstoff, der den Dampf-Stromungsweg (235) ver- 
iasst, gegen den Flansch (58) stromt und von dem 
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Flansch (58) zum Kraftstofftank zuruckgelenkt wird. 

10. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche im Anspruch 5, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Schwimmer (16) eine 
Offnung hat, die den Innenraum niit der inneren Kam- 5 
mer verbindet. 

11. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, gekennzeichnet durch 
einen Deckel (60), der an dem Gehausemantel (32) be- 
fesugt ist und eine den Dampfauslass (12) bildende 10 
Offnung hat. 

12. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach An- 
spruch 11, dadurch gekennzeichnet, dass der Deckel 
(60) eine nach unten ragende Schiirze (90) hat, die das 
Stromungshindernis bildet. 15 

13. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach An- 
spruch 1 1, dadurch gekennzeichnet, dass der Deckel 
(60) Bcfcstigungsansatzc (76) hat, die mil. cincr Wand 
des Kraftstofftanks verbindbar sind. 

14. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach einem 20 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net dass der Gehausemantel (32) mil einem Flanschab- 
schnitt (208) eines Moduls (14) verbindbar ist, das von 
dem Kraftstofftank getragen wird, wobei der Dampf- 
auslass in dem FlanschabschniU (208) gebildet ist. 25 

15. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche, dadurch gekennzeich- 
net, dass die Durchgangsoffnung (50) in der Seiten- 
wand des Gehausemantels (32) auf einer Hohe an oder 
unterhalb der obersten Stelle der Seitenwand (38) des 30 
Schwalltopfes (34) liegt. 

16. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach einem 
der vorhergehenden Anspriiche im Anspruch 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Korper (302) einen Ka- 
fig (308) aufweist, der von dem Korper (302) getragen 35 
wird und in Anlage mit dem Verschluss bewegbar ist, 
urn den Durchgangskanal (20) des Verschlusses (18) in 
Abhangigkeit von bestimmten Kraftstoffniveauzustan- 
den in der inneren Kammer zu verschlieBen. 

17. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach An- 40 
spruch 16, dadurch gekennzeichnet, dass der Korper 
(302) relativ zu dem Kafig (308) bewegbar ist und dass 
der Kafig (308) mehrere gleichlange Arme (312) und 
von den Armen (312) getragene Finger (314) hat, die in 
Anlage mit dem Korper (312) bringbar sind, um Rela- 45 
tivbewegungen zwischen dem Kafig (308) und dem 
Korper (302) zu begrenzen. 

18. Kraftstoffpumpenmodul, der sich zurnindest teil- 
weise in einen Kraftstofftank eines Fahrzeuges er- 
streckt, das normale Lagen und Uberrolllagen einneh- 50 
men kann, mit: 

einem Flanschabschnitt (208), der mit einer Wand des 
Kraftstofftanks verbindbar ist und einen durch diese 
verlaufenden Dampfauslass (12) und eine ringformige, 
nach unten ragende Schiirze (232) hat, die sich in den 55 
Kraftstofftank erstreckt, wenn der Flanschabschnitt 
(208) am Kraftstofftank angebracht ist; 
einem Reservoirabschnitt, der von dem Flanschab- 
schnitt (208) getragen wird und in dem Kraftstofftank 
angeordnet ist, wenn der Flanschabschnitt (208) an 60 
dem Kraftstofftank angebracht ist, 
einem Entluftungsventii, das von dem Flanschabschnitt 
(208) getragen wird und aufweist: 
einen Gehausemantel (32), der mit dem Flanschab- 
schnitt (208) verbindbar ist, wobci cin obcrcr Abschnitt 65 
des Gehausemantels (32) einen oberen Rand des Ge- 
hausemantels innerhalb und benachbart zu der Schiirze 
(232) umfasst, der Gehausemantel (32) einen Innen- 



raum (40) bildet und eine Seitenwand mil einer durch- 
gehenden Offnung hat; 

einen Schwalltopf (34), der eine Seitenwand (38) und 
ein offenes Rnde hat und zurnindest teilweise um die 
Seitenwand des Gehausemantels (32) herum angeord- 
net ist; 

einen Stromungsweg (235), der zwischen der Seiten- 
wand (38) des Schwalltopfes (34) und der Seitenwand 
des Gehausemantels (32) gebildet ist und die Offnung 
des Schwalltopfes (34) mit der Offnung durch die Sei- 
tenwand verbindet, um zu ermdglichen, dass in die Off- 
nung des Schwalltopfes (34) stromendes Fluid in den 
Innenraum (40) durch die Offnung in der Seitenwand 
des Gehausemantels (32) eintreten kann; 
einen Schwimmer (16), der eine zu dem Dampfauslass 
(12) ausgerichtete Offnung (20) hat, in dem Innenraum 
gleitend gelagert ist und in normalen Lagen des Fahr- 
zeuges auf das Niveau flussigen Kraftstoffs im Innen- 
raum anspricht, um den Dampfauslass (12) bei oder 
oberhalb eines bestimmten ersten Kraftstoffniveaus im 
Kraftstofftank teilweise zu verschlieBen und einen 
Fluidstrom durch den Dampfauslass (12) nur durch die 
Offnung (20) im ersten Schwimmer (16) zuzulassen; 
und 

einen Korper (22), der in dem Innenraum gleilend gela- 
gert ist und in Uberrolllagen des Fahrzeuges so an- 
spricht, dass er sowohl die Offnung (20) im ersten 
Schwimmer (16) verschlieBt und den Schwimmer (16) 
in eine Lage druckt, in der er den Dampfauslass (20) 
verschlieBt, um einen Fluidstrom durch den Dampfaus- 
lass (12) selbst dann zu verhindern, wenn der Schwim- 
mer (16) und der Korper (22) in flussigen Kraftstoff im 
Kraftstofftank untergetaucht sind, so dass Kraftstoff, 
der iiber die Seitenwand des Schwalltopfes (34) und in 
die Offnung des Schwalltopfes (34) flieBt, rasch den In- 
nenraum mit flussigem Kraftstoff bis auf die gleiche 
Hohe, die der flussige Kraftstoff im Kraftstofftank ein- 
nimmt, fullt, damit der Schwimmer (16) auf das Kraft- 
stoffniveau im Kraftstofftank rasch anspricht, wenn das 
Kraftstoffniveau im Kraftstofftank sich oberhalb der 
Seitenwand des Schwalltopfes (34) befindet. 

19. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach An- 
spruch 18, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwim- 
mer (16) eine innere Kammer hat und der Korper (22) 
in der Inneren Kammer des Schwimmers (16) gleitend 
gefuhrt ist. 

20. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach An- 
spruch 18 oder 19, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Schwimmer (16) einen Verschluss (18) mit einem 
Durchgangskanal (20) tragt, der die Offnung des 
Schwimmers (16) bildet, und dass der Korper (22) an 
den Verschluss (18) anlegbar ist, um den Durchgangs- 
kanal (20) in Abhangigkeit von bestimmten Kraftstoff- 
niveauzustanden in der inneren Kammer zu verschlie- 
Ben. 

21. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach An- 
spruch 20, dadurch gekennzeichnet, dass der Ver- 
schluss (18) einen Ventilsitz (123) bildet, der den 
Durchgangskanal (20) umgibt, und an den sich der 
Korper (22) anlegen kann. 

22. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach einem 
der Anspriiche 19 bis 21, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Schwimmer (16) eine Offnung hat, die den Innen- 
raum mit der inneren Kammer verbindet. 

23. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach cincm 
der Anspriiche 20 bis 22, dadurch gekennzeichnet, dass 
der Korper (302) einen Kafig (308) aufweist, der von 
dem Korper (302) getragen wird und in Anlage mit 



dem Verschluss (18) bewegbar ist, urn den Durch- 
eangskanal (20) des Verschlusses (18) in Abhangigkeit 
von bestimmten Kraftstoffniveauzustanden in der inne- 

Kammer zu verschliefien. 
14. Dampfentluftungs- und Uberrollventil nach An- 5 
spruch 23, dadurch gekennzeichnet, dass der Korper 
(302) relativ zu dem Korper (308) bewegbar ist und 
dass der Kafig (308) mehrere gieichlange Arnie (312) 
und von den Armen (312) getragene Finger (314) hat, 
die in Anlage mit dem Korper (302) bringbar sind, urn 10 
Relativbewegungen zwischen dem Kafig (308) und 
dem Korper (302) zu begrenzen. 
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